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RESUMO

Este trabalho visa mostrar a importadncia do uso da bicicleta para pratica de
exercicios fisicos assim como também como um meio de mobilidade urbana. Além
de ser um meio de transporte sustentavel, a ciclovia, para prética esportiva, € de
grande valia em cidades que se preocupam com o0 bem estar de seus cidadaos. Por
isso 0 objetivo deste projeto é apresentar as vantagens da instalacdo em Jau dessa
modalidade para que todos os moradores tenham onde se exercitar e onde passar
um final de semana agradavel com seus amigos, familiares, entes queridos, aliando,
assim, uma pratica de vida saudavel a um lazer relativamente barato e muito
prazeroso. O esporte une as pessoas, educa o cidaddao e o uso da bicicleta traz
muitos beneficios, pois melhora o ritmo cardiaco, eleva a auto-estima, faz bem fisica
e mentalmente além de nédo poluir, o que contribui para a melhora da qualidade de
vida das pessoas e mesmo da saude da cidade e do planeta.

Palavras-chave: Transporte, Saude, Esporte, Mobilidade, Sustentavel.



ABSTRACT

The purpose of this paper is to show the use of bicycles as a way of keeping fit as
well as a means of urban transportation. Besides being a sustainable means of
transport, the existence of bicycle routes is considered of great value for sports
practitioners in cities which are concerned with the well —being of their citizens.
Therefore the aim of this project is to present the advantages of implementing in
Jau this sport facilities so that all the city dwellers can practice this sport and enjoy a
pleasant weekend with their families, friends and relatives, thus associating a health’
way of life to a reasonably cheap and enjoyable leisure activity. Sports activities he
bring people together, enhance citizenship and cycling itself can bring many benefits.
It improves the heart beat, bring up self-esteem and improves physically and
mentally the feeling of weel-being but especially bicycles do not pollute the
environment so their use helps to improve people-s health as well as the planet-s
quality of life.
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1 INTRODUCAO

A bicicleta enquanto meio de locomoc¢do humana é elemento importante para
o desenvolvimento do transporte sustentavel, pois sendo veiculo de tracdo mecéanica
sem consumo de energia, ndo libera gases poluentes, reduz o nimero de veiculos
na via e também promove melhoria no estado de saude do usuario.

Do ponto de vista da mobilidade urbana, a utilizacdo da bicicleta integra a
acdo humana de deslocar-se fisicamente de modo a promover a realizacdo de um
conjunto de atividades como de trabalho, estudo, lazer e outras. Alguns fatores
influenciam na mobilidade urbana, como: estrutura e tamanho da familia, renda,
raca, cultura, deficiéncia fisica e género.

A implementacdo de ciclovia e ou inser¢cdo de ciclofaixa no sistema viario
existente ou simplesmente a adocao de sinalizacdo voltada para os cicloviarios €
acao fundamental em uma cidade que visa o transporte sustentavel, a melhoria da
mobilidade urbana e acima de tudo o bem estar de sua populacdo com a pratica de
exercicios fisicos.

O numero de casos de portadores de doencas ocasionadas pelo
sedentarismo como obesidade, alteracdo de taxas de colesterol e glicemia crescem
a cada ano, principalmente entre jovens, por isso, torna-se primordial a preocupacao
por parte de gestores publicos promoverem debates e projetos que visem a melhoria
da saude da populacéo.

Na cidade de Jaul, a populacdo utiliza a regidao no entorno da Avenida Dr.
Quinzinho para pratica de esporte como caminhada, corrida e alongamento. No
passeio publico desta avenida had demarcacdo de distancias e o kartddromo é um
local bastante utilizado por praticantes de caminhadas e corridas, e no Parque do
Rio Jau ha instalacdes de barras e pranchas para exercicios de alongamento e
abdominais. Logo, por ser um local que apresenta vocagdo para pratica esportiva,
cabe analisar a possibilidade de implantagcdo de ciclovia e ou ciclofaixa com

finalidade de lazer e esporte.
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2 OBJETIVO GERAL

Promover a qualidade de vida estimulando a aquisicdo de habitos e costumes
saudaveis, melhorando a saude fisica e mental e bem estar da populacdo com uso
da bicicleta.

2.1 OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Apontar uma opgédo para melhoria da qualidade de vida da populagao
jauense.

e Avaliar as condi¢bes atuais de um trecho no perimetro urbano da cidade
de Jau para a adequacédo de uma ciclovia.

e Propor acBes como definicho de rampas maximas, corre¢cdo do

pavimento, sinalizacao para viabilizacao da pratica de ciclismo.
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3 MOBILIDADE URBANA

Para Balbim® (2010), o conceito de mobilidade tem origem na mecanica
cladssica, na qual os fluxos seguem a logica de atragdo proporcional as massas e
inversamente proporcional as distancias. Nas ciéncias sociais, sua vocacédo foi,
desde sempre, ligar o trafego a sociedade que o faz a cada dia mais intenso.

De acordo com mesmo autor, a nocdo de mobilidade supera a ideia de
deslocamento, pois traz para a analise suas causas e consequéncias, ou seja, a
mobilidade ndo se resume a uma acdo. A mobilidade estd relacionada as
determinacdes individuais: vontades ou motivacbes, esperancas, limitacdes,
imposicdes, etc.

Mas a sua légica apenas se explica através da andlise conjunta dessas
determinacdes com as possibilidades reais e virtuais apresentadas pela sociedade e
pelo lugar de vida para que ela se concretize, ou seja, levando em conta a
organizacao do espaco, as condi¢cdes econbmicas, sociais e politicas, os modos de
vida, o contexto simbdlico, as caracteristicas de acessibilidade, o desenvolvimento
tecnolégico.

Mobilidade urbana integra a acdo de se deslocar quer seja fisica ou virtual, ao
conjunto de atividades do individuo e da sociedade através de leitura simbdlica. Ou
ainda, modo que o individuo se transporta de um lugar para o outro, motorizado ou
nao.

Para VASCONCELLOS (2001), quando os dados de transporte sao
analisados, muitas caracteristicas relevantes aparecem. Elas tém sido analisadas e
debatidas na literatura especializada. Os fatores principais que interferem na
mobilidade das pessoas parecem ser a renda, o género, a idade, a ocupagao e o
nivel educacional. A disponibilidade de transporte motorizado na residéncia tem
grande impacto, mas pode ser considerado um fator associado a renda. As
observacdes e conclusdes mais importantes estao descritas a seguir:

Primeiro a mobilidade aumenta com a renda. Segundo, ela varia muito em

fungcdo das caracteristicas econOmicas e sociais das pessoas. Finalmente, os

! Balbim Renato — Préticas Espaciais e Informatizacdo do Espaco da Circulagéo.

Mobilidade Cotidiana em S&o Paulo. Tese de Doutorado, FFLCH-USP, Sdo Paulo,
2003.
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homens normalmente viajam mais que as mulheres. Aquele na fase adulto e
envolvido em atividades de trabalho desloca-se mais que os aqueles com ocupacao
instavel.

Diferencas na mobilidade sdo acompanhadas no uso dos modos de
transporte. Pessoas de pequena idade deslocam-se normalmente acompanhadas de
pessoas mais velhas. Criangas em idade escolar usam as vias no papel de pedestre
e em algumas condi¢cdes podem usar a bicicleta. Adultos e idosos usam meios
motorizados, mas também andam e usam bicicletas; o uso do transporte privado em
oposicao ao publico depende muito da renda. Em geral, o uso dos modos
motorizados depende muito da posicdo da pessoa na estrutura familiar. Por
exemplo, os homens usam meios motorizados com mais freqiéncia que as mulheres
(Cusset, 1997; Williams, 1998), os mais velhos usam mais que 0s mais jovens e 0S

ativos mais do os inativos.

3.1 FATORES QUE INFLUENCIAM NA MOBILIDADE URBANA

Para VASCONCELLOS (2001), a estrutura e tamanho da familia, renda, raca,
cultura, deficiéncia fisica e género sao fatores que definem o modo como a

sociedade se desloca.

3.1.1 Estrutura e tamanho da familia

A demanda de transporte do domicilio € afetada diretamente pelo tamanho da
familia, ndo apenas em funcdo da quantidade de membros da familia precisando
deslocar-se, mas também considerando a dependéncia mutua para decidir que e
guando vai deslocar-se.

A demanda também é afetada pela estrutura da familia, em funcéo da divisdo

interna de tarefas.
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Se adotarmos inicialmente a familia “padrdo” ocidental de quatro a seis
membros sendo dois o casal de adultos e os demais filhos ou idosos, o padréo de
deslocamentos sera muito diferente.

O ciclo de vida familiar pode também alterar esta estatistica da familia e seu
padrdo de deslocamento: as familias se expadem e se contraem em funcdo e
necessidades de educacdo ou salde de parentes que moram em outras regides ou

a auséncia temporaria de pessoas trabalhando em outros lugares.

3.1.2 Mobilidade e renda

Pode ser considerado um fenébmeno universal que dentro de uma sociedade a
mobilidade aumenta quando a renda aumenta, independente de condigbes
geograficas e sociais. Isto significa que em uma dada cidade as pessoas com renda
maior vao deslocar-se com maior freqiéncia que aquelas de renda inferior. A renda
das pessoas € levada em conta no uso dos modos de diversos transportes. Pessoas
de renda baixa desempenham muito mais o papel de pedestres, ciclistas e usuarios
de transporte publico, ao passo que as pessoas de renda mais alta geralmente
desempenham os papéis de motoristas ou passageiros de auto.

A renda tem uma influéncia grande na escolha dos modos, mesmo dentre de
uma comunidade de baixa renda: Em Accra (Ghana), no continente Africano, a tarifa
dos téxis coletivos é o dobro do micro-6nibus (trotro), e, no entanto a participacao
das viagens de taxi aumenta de 35% a 40% dos grupos de renda mais baixa para
55% a 60% nos de renda mais alta, ao passo que a participagao dos “trotro” diminui
de 40% para cerca de 30%.

Definitivamente nos paises de baixa renda a populacdo se movimenta menos
gue nos paises de renda maior uma vez que os modos de deslocamentos mais
utilizados exigem maior esforco fisico (a pé ou bicicleta) ou restricdo de horarios e

pontos de parada, no caso do transporte coletivo.



17

3.1.3 Mobilidade e raca

A raca interfere na mobilidade tanto por diferenciacbes na localizacao
geografica das pessoas, quanto por sua diferenciacdo econémica. No primeiro caso,
grupos sociais de racas deferentes ocupam &reas distintas na cidade, seja por
condicionantes diretos ou indiretos. Nos paises desenvolvidos, a raca interferiu
profundamente na mobilidade, por exemplo, no caso dos EUA, a separacao fisica
entre brancos e negros, prevalecente até os anos 60, com impactos no sistema de
transporte. Em todos os paises em desenvolvimento, diferencas econdmicas e
sociais interagem com aspectos raciais (reforcados por questbes étnicas) e
interferem na mobilidade. O caso mais radical é o da Africa do Sul.

Conforme mostrado por Cameron (1998) existe uma diferenca clara no uso
dos meios de transporte pelas varias etnias em Pretoria, (Africa) enquanto o uso do
carro corresponde a 6% das viagens dos negros, o valor entre brancos sédo 84%. O
uso do carro também mostra variagcdo em relacdo a outros grupos “nédo brancos”:
37% entre as pessoas denominadas “colored” e 75% entre descendentes de

indianos.

3.1.4 Mobilidade e cultura

A mobilidade também é influenciada por normas culturais, percepc¢des dos
meios de transporte fundados em tradi¢cdes. O caso mais relevante € o da viagem a
pé em comparacdo ao uso da bicicleta, nas cidades de renda média baixa. Por
exemplo, em Handi (Vietnam) andar a pé é considerado desconfortavel em
comparacdo ao uso da bicicleta, que é muito usada para carregar mercadorias e
passageiros.

Ja, em algumas cidades da Africa o uso da bicicleta € um sinal de pobreza,
sendo frequentemente restrito ou proibido por motivos culturais (Peters, 1998), o que
pode aumentar artificialmente o numero de viagens a pé.

Outro caso importante, embora menos evidente, é o preconceito em relagédo

ao uso do transporte publico, que surge a partir de diferencas de renda e as
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percepgdes sobre o tipo de transporte “correto” para ser usado por um grupo ou
classe social: é o caso, por exemplo, das novas classes médias com acesso ao

automovel ou motocicletas.

3.1.5 Mobilidade e deficiéncia fisica

Os portadores de deficiéncia fisica sdo menos maoveis por motivos Gbvios.
Enquanto em sociedades mais ricas eles recebem tratamento especial para garantir
suas necessidades béasicas de deslocamento (ECMT, 1999) nos paises em
desenvolvimento, eles raramente tém algum tipo de apoio. Sem duvida, 0s
portadores de deficiéncia formam o grupo social mais prejudicado em suas
necessidades de mobilidade nos paises em desenvolvimento, ainda mais
prejudicados que os pobres.

A discussdo de como superar o problema é uma das mais dificeis em termos

de politica de transporte profundamente relacionado ao conceito de equidade.

3.1.6 Mobilidade e género

As diferencas principais nas necessidades basicas de mobilidade de homens
e mulheres estdo ligadas a divisdo de trabalho, influenciada pelo género, dentro da
familia e da comunidade.

As atividades externas na maioria das vezes sdo aplicadas principalmente
aos homens, em sua fase adulta, ficando assim as atividades internas (residéncia)
para as mulheres. Portanto, esta divisdo torna as mulheres menos moveis que 0s
homens na sociedade.

Em Séo Paulo, 42% das mulheres néo realizam viagens em um dia tipico, em
comparacao a 31% dos homens; adicionalmente, quando a renda é considerada, a
imobilidade feminina € sempre maior que a masculina, variando de 56% nos

domicilios de renda baixa a 29% nos de renda alta.
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4 SUSTENTABILIDADE NO TRANSITO

Sustentabilidade(2010), € um conceito sistémico, relacionado com a
continuidade dos aspectos econdmicos, sociais, culturais e ambientais da sociedade
humana.

Propde-se a ser um meio de configurar a civilizacéo e atividade humanas, de
tal forma que a sociedade, os seus membros e as suas economias possam
preencher as suas necessidades e expressar o seu maior potencial no presente, e
ao mesmo tempo preservar a biodiversidade e os ecossistemas naturais, planejando
e agindo de forma a atingir pré-eficiéncia na manutencao indefinida desses ideais.

A sustentabilidade abrange varios niveis de organizacdo, desde a vizinhanca
local até o planeta inteiro.

Para um empreendimento humano ser sustentavel, tem de ter em vista 4

requisitos basicos. Esse empreendimento tem de ser:

e ecologicamente correto;
e« economicamente viavel;
e socialmente justo; e

e culturalmente aceito.

Um exemplo real de comunidades humanas que praticam a sustentabilidade
em todos niveis sé@o as ecovilas.

Colocando em termos simples, a sustentabilidade é prover o melhor para as
pessoas e para o ambiente tanto agora como para um futuro indefinido. Segundo o
Relatorio de Brundtland (1987), sustentabilidade é: "suprir as necessidades da
geracao presente sem afetar a habilidade das geracdes futuras de suprir as suas".

O termo original foi "desenvolvimento sustentavel,” um termo adaptado pela
Agenda 21, programa das Nacdes Unidas. Algumas pessoas hoje, referem-se ao
termo "desenvolvimento sustentavel® como um termo amplo pois implica
desenvolvimento continuado, e insistem que ele deve ser reservado somente para
as atividades de desenvolvimento. "Sustentabilidade", entédo, € hoje em dia usado

como um termo amplo para todas as atividades humanas.


http://pt.wikipedia.org/wiki/Pensamento_sist%C3%AAmico
http://pt.wikipedia.org/wiki/Economia
http://pt.wikipedia.org/wiki/Biodiversidade
http://pt.wikipedia.org/wiki/Ecossistemas
http://pt.wikipedia.org/wiki/Terra
http://pt.wikipedia.org/wiki/Ecovilas
http://pt.wikipedia.org/wiki/Relat%C3%B3rio_de_Brundtland
http://pt.wikipedia.org/wiki/Desenvolvimento_sustent%C3%A1vel
http://pt.wikipedia.org/wiki/Agenda_21
http://pt.wikipedia.org/wiki/Na%C3%A7%C3%B5es_Unidas
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Se pensarmos que 10% de tudo o que é extraido do planeta pela industria
(em peso) € que se torna produto util e que o restante é residuo, torna-se urgente
uma Gestdo Sustentavel que nos leve a um consumo sustentavel, € urgente
minimizar a utilizacdo de recursos naturais e materiais toxicos. O Desenvolvimento
Sustentavel ndo € ambientalismo nem apenas ambiente, mas sim um processo de
equilibrio entre os objectos econdmicos, financeiros, ambientais e sociais.

Carfree € um movimento internacional que advoga a revitalizacdo das
cidades, buscando garantir um futuro sustentavel. O movimento Car Free e seus
apoiadores entendem que a opc¢do das cidades em favor do automovel foi
equivocada pois trata-se de um meio de transporte altamente poluidor e destruidor
do espaco urbano. Como alternativa, propdem a reconversdo das cidades para
favorecer meios sustentaveis de mobilidade, elegendo a bicicleta e os meios de
transporte coletivos como expresséo da sustentabilidade. Com as cidades tendo um
transito mais calmo, as pessoas tenderiam a caminhar mais, resgatando os espacos
publicos e alcancando um novo conceito de qualidade de vida. O World Car Free
Day acontece anualmente no dia 22 de Setembro e é uma estratégia de divulgacéo
que vem sendo apoiada por um numero crescente de cidades em todo o mundo. No
Brasil o movimento "Na cidade sem meu carro" € apoiado por varias comunidades e
coordenado por organizagbes ndo governamentais como Transporte Ativo e Rua
Viva, dependendo da localidade. (CAR FREE, 2010)

A populacdo do Brasil tem aderido de forma timida, mas crescente a cada
ano, ao Dia mundial sem carro, com campanhas e fechamento de ruas para uso
exclusivo de pedestres.

Porém, a nossa infra-estrutura para o uso da bicicleta como meio de
transporte é precéaria. H4 pouquissimos bicicletarios e paraciclos, poucas empresas
dispbem de vestiarios para incentivar seus funcionarios a ir de bicicleta para o
trabalho e as ciclovias sdo quase inexistentes e as que existem S&80 pouco
estratégicas.

Sustentabilidade no transito pode ser definido como a locomogao dos seres
humanos com democracia mas ao mesmo tempo priorizando de modo construtivo o
meio em que vive, € o resultado de um conjunto de mecanismos de transporte e
circulacdo que visa proporcionar 0 bem estar do planeta através do modo nao
motorizado e transporte coletivo de uma forma que 0s impactos ao meio ambiente

sejam diminuidos, que ndo gere separacdes espaciais, socialmente inclusiva e


http://pt.wikipedia.org/wiki/Autom%C3%B3vel
http://pt.wikipedia.org/wiki/Polui%C3%A7%C3%A3o
http://pt.wikipedia.org/wiki/Bicicleta
http://pt.wikipedia.org/wiki/Transporte_p%C3%BAblico
http://pt.wikipedia.org/wiki/Sustentabilidade
http://pt.wikipedia.org/wiki/Tr%C3%A2nsito
http://pt.wikipedia.org/wiki/22_de_Setembro
http://pt.wikipedia.org/wiki/Brasil
http://pt.wikipedia.org/wiki/Organiza%C3%A7%C3%A3o_n%C3%A3o_governamental
http://pt.wikipedia.org/wiki/Brasil
http://pt.wikipedia.org/wiki/Pedestre
http://pt.wikipedia.org/w/index.php?title=Biciclet%C3%A1rios&action=edit&redlink=1
http://pt.wikipedia.org/w/index.php?title=Ciclovias&action=edit&redlink=1
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ecologicamente sustentavel, baseado nas pessoas e nao nos veiculos, satisfazendo
as necessidades da geracédo atual, sem comprometer a capacidade das geracdes
futuras.

A reducdo da utilizacdo do automdvel tornou-se uma condicdo necessaria
para garantir a mobilidade urbana. Nas viagens de curta duragéo, a bicicleta pode
substituir o automével com vantagens tanto para o ciclista como para a comunidade
em geral, leva seu condutor de porta a porta, permite a pratica de uma atividade
fisica simultanea a sua mudanca de um lugar para outro, possui um custo baixo e é
minimamente afetada por engarrafamentos. Com a tecnologia atual de marchas
permite a circulagdo por ruas inclinadas com relativa facilidade, mesmo nas cidades
de relevo acidentado. Muitas pessoas tém percebido isso, e 0 nimero de ciclistas

tem aumentado visivelmente nas cidades.
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5 CICLOVIA

CICLOVIA (2010), E uma dentre véarias opcdes técnicas de seguranca de
transito para melhoria da vida do ciclista.

Ciclovias sdo muito interessantes, ninguém pde em duvida o impacto que
elas criam na cidade e na populacdo em geral e, este € seu ponto mais forte. A
imagem inicial € muito positiva, mas se o projeto for mal pensado e realizado, o
resultado final € muito ruim para a bicicleta, pedestre e condutores de automéveis.

Mas, o que se observa na maioria das cidades brasileiras de médio porte é
gue os cicloviarios compartiiham a mesma via com o0s usuarios de automotores,

conforme figura 1.

Fonte: PEDALAR... (2009)
Figura 1 - Ciclistas na Av. Paulista em faixa comum com automoveis Foto Polly
Rosa
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5.1 A SEGURANCA DE CICLOVIAS

A ciclovia evita que o ciclista seja espremido pelo motorista contra o0 meio-fio
ou qualquer outro obstaculo. Evita também que ele sofra colisdo por tras. O artigo
201 do Cédigo de Transito Brasileiro obriga qualquer condutor de veiculo motorizado
a manter 1,5 metros de distancia do ciclista em ultrapassagens.

Ciclovia exerce forte imagem como incremento de seguranca para o ciclista,
sem ciclovia ndo ha seguranca para o ciclista.

A seguranca no transito para ciclistas deve estar fundamentada em um
sistema cicloviario no qual sejam consideradas todas as opcdes possiveis e
pertinentes as peculiaridades locais - transito compartilhado, faixas para ciclistas,

ciclovias.

5.2 SISTEMAS CICLOVIARIO

A implantacdo de ciclovias passa pelo conceito de sistema cicloviario, que é

composto dos seguintes elementos articulados entre si:

e Sistema de circulacdo: ciclovias, ciclofaixas, circulacdo partilhada, traffic
calming;

e Sistema de estacionamentos: para-ciclos, bicicletarios, ou
estacionamentos pagos;

e Sistema de sinalizacdo: horizontal, vertical e semaforica, totens;

e Sistema de identificacdo: uma marca que se reproduza em todos
componentes do sistema cicloviario, desde seus componentes fisicos, até
0 mapa, folders, etc.;

e Integracao da bicicleta com todos outros modos de transporte;

e Integracdo com o meio ambiente;

e Programa de Comunicacdo Social permanente com usuarios, pedestres,

deficientes fisicos e usuarios de outros modos de transportes; e
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e Definicdo da area de abrangéncia na qual a meta limite € a comunicacao

com cada um dos usuarios.

5.3 COMPONENTES DA MALHA CICLOVIARIA

A malha cicloviaria € a faixa dedicada ao trafego de bicicletas dotado de
infraestrutura fisica e de seguranca e é dividida em categorias baseadas nas
determinacdes pré-estabelecidas no Manual de Planejamento Cicloviario — GEIPOT
(2001), conforme seguem:

Ciclovia: infra-estrutura formada por via destinada a circulacao exclusiva das
bicicletas totalmente segregadas do trafego motorizado. E a estrutura que apresenta

maior nivel de conforto e seguranca para os ciclistas, vide Figura 2.

Fonte: Veja.com (2010)
Figura 2 - Pistas exclusivas para bicicletas em Sorocaba — SP

Ciclofaixa: faixa de rolamento para bicicleta, geralmente localizada no lado
direito das ruas e avenidas, Figura 2, sempre no mesmo sentido do trafego, com

largura minima de 1,80 m delimitada por sinaliza¢do horizontal e vertical especificas.
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Fonte: Rodas da Paz (2010)

Figura 3 - Ciclofaixa anexa a pista de rolamento.

Via ciclavel: vias secundarias ou locais, com secdo vidria mais estreita de
trafego compartilhado com os demais veiculos e com caracteristicas de pequeno
trafego de passagem, contendo sinalizacao vertical.

Tratamento de via saturada: infra-estrutura composta basicamente de
sinalizacdo vertical de alerta sobre o trafego de bicicletas na via e sinalizacdo nos
cruzamentos com maior conflito entre veiculos e ciclistas, onde podem ser aplicados

0s conceitos de moderacao de trafego.
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5.4 SINALIZACAO CICLOVIARIA

Sinalizacao cicloviaria € todo tipo de sinal que visa orientar, instruir e proteger
0 usuario de bicicletas, bem como usuarios de automoveis e pedestres de modo a
integrar os varios modos de transporte. A sinalizacdo pode ser horizontal, vertical,

luminosa e sonora.

o Sinalizacdo Horizontal: retne os sinais grafados no pavimento com
tinta especial, normalmente dividindo as faixas de dire¢do, sentido, de
simbologia propria e outras;

Fonte: Tavares® (2006 apud LOPES, 2009, p. 12)

Figura 4 - Sinaliza¢c&o horizontal na ciclovia Lagoa - Botafogo — RJ

o Sinalizacdo Vertical: consiste em simbolos pintados com tinta reflexiva
em chapas de aco, tamanho padrdo afixado verticalmente em colunas
(madeira ou metal). Na Figura 5 sao apresentadas algumas delas;

o Sinalizacdo Luminosa: corresponde aos sinais luminosos e ou
reflexivos que auxiliam os ciclistas, motoristas e pedestres no periodo

noturno, Figura 6; e

2TAVARES, C. Ciclovias no Rio de Janeiro. Workshop. 2006.
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Sinalizacdo Sonora: sdo sinais sonoros que indicam a aproximacgao de

bicicletas, assim como ocorrem em locais onde a via férrea corta areas

urbanas.
ciclista corredor pedesire travessia de pedestre
Q 0 0 0 0
QUO|| QIO WL “
FIQUE A DIREITA MA!‘TENHA-—SE NAO CAMINHE -
CICLOVIA =) PEDALE NA MAD A DIREITA NA CICLOVIA ATENCAO
A‘I‘ENCAO ndo estacione na ciclovia entrada/saida de veiculos proibido pedestre
1y MWy Q
AREA SUJEITA
DESCA DA BICICLETA A REBOQUE PERIGO PERIGO PERIGO
faixas exclusivas faixa compartilhada CICLISTA
(@] 0 C%O Respeite o
— sinal vermelho
|\ PEDESTRE
ﬁ N&o caminhe
[ ] pela ciclovia
CORREDOR
‘ A PRIORIDADE Mantenha-se
RESPEITE 0 SINAL BICICLETARIO = FIQUE NA SUA FAIXA E DO PEDESTRE adireita

Fonte: Tavares® (2006 apud LOPES, 2009, p.13)

Figura 5 - Sinalizac&o cicloviéria vertical

* TAVARES, C. Ciclovias no Rio de Janeiro. Workshop. 2006.



Fonte: Tavares® (2006 apud LOPES, 2009, p. 14)

Figura 6 - Sinaliza¢gdo Luminosa

28
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6 LEGISLACAO PERTINENTE A CICLOVIARIOS

A Lei Federal n 9.503, de 23 de setembro de 1997 Institui o Cédigo de
Transito Brasileiro, sendo que o assunto relativo ao modo de transporte cicloviario é
tratado nos artigos 21, 24, 38, 39, 58, 105 e 129.

Nos Art. 21.e Art. 24, é tratado da competéncia dos oOrgdos e entidades
executivos rodoviarios da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e de transito dos
Municipios, no que tange ao planejamento, projeto, regulamentacfes e operacdo do
transito de veiculos, de pedestres e de animais, e promocao do desenvolvimento da
circulacao e da seguranca de ciclistas.

Segundo o art. 38 desta lei, 0 condutor de veiculos automotores ao executar
conversao a direita ou a esquerda, em outra via ou em lotes lindeiros devera ceder
passagem aos pedestres, ciclistas e aos veiculos que transitem em sentido contrario
pela pista da via da qual vai sair, respeitadas as normas de preferéncia de
passagem. O ciclista desmontado empurrando a bicicleta equipara-se ao pedestre
em direitos e deveres.

A operacéo de retorno, nas vias urbanas devera ser feita nos locais para isto
determinados, seja por meio de sinalizacdo, seja pela existéncia de locais
apropriados, ou ainda, em outros locais que oferecam condicfes de seguranca e
fluidez, observadas as caracteristicas da via, do veiculo, das condi¢cdes
meteoroldgicas e da movimentacao de pedestres e ciclistas. Art. 39.

A circulacdo de bicicletas nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla devera
ocorrer, de acordo com o art. 58, com preferéncia sobre os veiculos automotores,
guando ndo houver ciclovia, ciclofaixa, ou acostamento, ou quando néo for possivel
a utilizacdo destes, nos bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de
circulacao regulamentado para a via. A circulacdo de bicicletas no sentido contrario
ao fluxo dos veiculos automotores, desde que dotado o trecho com ciclo faixa é
autorizado pelo transito com circunscricdo sobre a via.

O CONTRAM estabelece os equipamentos obrigatorios dos veiculos incluindo
a bicicleta, onde se faz necessario, conforme apontado no art. 105, o uso da
campainha, sinalizagcdo noturna dianteira, traseira, lateral e nos pedais, e espelho
retrovisor do lado esquerdo.



30

O licenciamento e o registro dos veiculos de propulsdo humana obedecerao a
regulamentacdo estabelecida em legislacdo municipal do domicilio ou residéncia
municipal de seus proprietarios conforme Art. 129.

As infracbes cometidas por cicloviarios estdo sujeitas a penalidades como
multa e medida administrativa como a remoc¢ao da bicicleta do local de ocorréncia,
conforme a gravidade.

Considera-se infracdo grave estacionar a bicicleta no passeio ou sobre faixa
destinada a pedestre, sobre ciclovia ou ciclofaixa, bem como nas ilhas, refagios, ao
lado ou sobre canteiros centrais, divisores de pista de rolamento, marcas de
canalizagcdo, gramados ou jardim publico.

E infracdo gravissima transitar com bicicleta em calcadas, passeios,
passarelas, ilhas, refugios, ajardinamentos, canteiros centrais e divisores de pista de
rolamento, acostamentos, marcas de canaliza¢do, gramados e jardins publicos.

No caso de utilizagdo comum da via para usuarios de automaoveis e bicicletas,
cabe aos primeiros guardar a distancia lateral de um metro e cinqlienta centimetros
ao passar ou ultrapassar bicicleta.

O Art. 338 trata dos deveres das montadoras, encarrogadoras, 0S
importadores e fabricantes, ao comerciarem veiculos automotores de qualquer
categoria e ciclos, séo obrigados a fornecer, no ato da comercializagao do respectivo
veiculo, manual contendo normas de circulacdo, infracdes, penalidades, direcéo

defensiva, primeiros socorros e Anexos do Codigo de Transito Brasileiro.
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7 DOENCAS OCASIONADAS POR SEDENTARISMO

Conforme apresentado por Sedentarismo (2010), a Organizacdo Mundial da
Saude (OMS) ja considera o sedentarismo como a doenca do préximo milénio. E
bem verdade que se trata de um comportamento induzido por habitos decorrentes
dos confortos da vida moderna. Com a evolugédo da tecnologia e a tendéncia é de
cada vez mais se substitua as atividades ocupacionais que demandam gasto
energético por facilidades automatizadas, o ser humano adota cada vez mais a lei
do menor esforgo assim o consumo energético de seu corpo tende a diminuir cada
vez mais.

Em todo o mundo Segundo a Organizacdo Mundial da Saude 70% das

pessoas do mundo sdo sedentarias e estdo sujeitas a desenvolver doencas
cardiacas e obesidade. A OMS estara comemorando na proxima segunda-feira (10),
0 Dia Nacional de Combate ao Sedentarismo.
O objetivo da OMS ¢é alertar a populacdo sobre as doencas e consequéncias
causadas pela falta de exercicios fisicos. Ainda segundo a OMS, a falta de atividade
fisica é responsavel por 54% do risco de mortes por enfarte, 50% por derrame
cerebral e 37% por cancer.
O sedentarismo nada mais € do que a lei do menor esforco, ou seja, usar a escada
rolante, usar o elevador, andar de carro e, principalmente, ndo praticar atividade
fisica.
Segundo o cardiologista Alvaro Barros, com o sedentarismo, vem & obesidade. “Isso
ocorre pelo fato de ndo haver um gasto calérico positivo, pois se ingere muita caloria
e se gasta quase nada e para combater este mal, que vem assombrando a
populacao”, diz.
Para o médico, faz-se necessario uma reeducacao de habitos do dia-a-dia, como
principalmente a préatica de exercicios fisicos, pelo menos trés vezes por semana,
em um periodo de, no minimo, 30 minutos.

Alvaro Barros também explica que o individuo sedentario tem maior
probabilidade de desenvolver problemas do aparelho cardiorrespiratério e
circulatorio.

Outra ma noticia € que os sedentarios tém ainda maior predisposi¢do a varios tipos
de cancer, como 0 de célon, pancreas, rim e mama.

Doencas do sistema enddcrino, como o diabetes do tipo dois e a obesidade, que tém
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se tornado um verdadeiro flagelo, atingindo milhdes de pessoas em todo o mundo,
também poderiam ser combatidas com a pratica regular de exercicios.
Patologias como mal de Parkinson, Alzheimer e esclerose mdltipla também
poderiam ser prevenidas desta forma.
E o cardiologista faz um alerta: “é importante lembrar as pessoas que possuem mais
de 40 anos de idade, que antes de comecarem alguma atividade fisica, € preciso
realizar uma avaliacdo cardiologica, e, em algumas atividades, € importante o
acompanhamento de um profissional, como por exemplo, a pratica da musculagao”,
conclui.

O sedentarismo, isto é, a falta de atividades rotineiras que promovam o gasto
de energia, € uma das principais causas de problemas cardiovasculares, diabetes,
obesidade, alguns tipos de cancer, entre outras doencas. Quem garante é o
especialista em medicina do esporte Marcelo Leitdo, da Unimed Curitiba.

Segundo Marcelo, as doencas causadas pelo sedentarismo comecaram a se
manifestar a partir do inicio do século XX, quando, devido a Revolucéo Industrial, a
vida do homem comecou a se tornar mais "confortavel". "Antes, as pessoas eram
bem mais ativas, mesmo sem praticar esportes”, afirma.

Hoje em dia, utilitArios como o carro, o elevador e o controle remoto estao
contribuindo para que as pessoas se tornem cada vez mais acomodadas, gastando
energia com bem menos intensidade. "O conforto moderno é uma das principais
causas do sedentarismo", explica o médico. "Até as criancas estdo sendo vitimas:
cada vez mais, sao verificados casos de obesidade e diabetes tipo dois que antes
era uma doenca percebida apenas em pessoas de mais idade — em criangas."

O médico diz que o sedentarismo nado esta apenas ligado a pratica ou ndo de
esportes. No dia-a-dia, as pessoas se tornam ativas realizando atividades
consideradas simples e corriqueiras, como lavar o carro, limpar uma calcada, preferir
a escada ao elevador, deixar o carro na garagem quando tiver que executar
pequenos percursos e fizer jardinagem. "Se a pessoa quiser, a pratica de esportes é
benéfica e bastante indicada. Porém néo € preciso ser um esportista para levar uma
vida ndo sedentaria”, declara.

J& as criancgas, podem deixar o videogame, a televisdo e o computador de
lado para andar de bicicleta, jogar bola, pular corda ou brincar de esconde-esconde.

"Aliada a alimentacdo ndo adequada, a falta de atividades que gastem energia é
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ainda mais prejudicial & saude. O corpo humano ndo foi feito para ficar parado",
finaliza.
Entre as doencas mais comuns causadas pela obesidade consequéncia do

sedentarismo estao:

e Artrose ;
e Hipertenséo ; e

e Diabetes.

7.1 COMO DEIXAR DE SER SEDENTARIO?

e E Preciso ter consciéncia do Mal causado pelo sedentarismo;
e E Preciso Atitude de mudanca de vida;

e E Preciso disposicao;

e E preciso ser orientado por um profissional da area; e

e Ser perseverante.

Existem muitas alternativas para deixarmos de ser sedentéria, cada pessoa
deve ver o tipo de atividade que |he agrada mais, hoje em dia existem muitas
alternativas, como: aulas em grupo, ao ar livre, em diferentes ambientes.

O tipo de atividade ndo € importante, o importante realizar atividades de 3 a
5x por semana com duracéo de 40 a 60 minutos, com intensidade moderada.

No Portal da Saude do SENAC também encontramos algumas dicas tais
como: praticar atividades esportivas como andar, correr, pedalar, nadar, fazer
ginastica, exercicios com pesos ou jogar bola. (SEDENTARISMO 2010)

Exercer as atividades fisicas necessarias a vida cotidiana de maneira
consciente; Evitar tomar bebida alcodlica, fumar ou qualquer outro tipo de droga.

Devemos nos respeitar, e respeitar o proximo adquirindo habitos saudaveis,
para si mesmo podendo assim expandir essa atitude para 0 meio em que vive e aos
seus habitantes, é dever de cada um o bom uso de suas “ferramentas” para se

manter vivo de um modo saudavel e sustentavel a tudo que € ligado a forma de vida.
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7.2 BENEFICIOS DE ATIVIDADES FiSICAS NO COMBATE A DOENCAS

Conforme indicado pela OMS (SEDENTARISMO 2010) estes sdo o0s

beneficios da pratica esportiva:

o reducdo e manutencao do peso;

o aumento de desempenho;

. aumento da eficiéncia cardiaca e pulmonar;
o melhora do colesterol;

o 0Ss0s mais fortes;

. diminuicao da pressao sanguinea;

o reducdo da ansiedade;e

. melhora da auto-imagem.

A pratica de exercicios fisicos deve ser realizada pelo menos trés vezes por
semana, pois a pratica de exercicios regulares promove a reduc¢éo do risco de morte
prematura, dos riscos de doenca cardiovascular; do risco de desenvolver diabetes;
da ansiedade e depresséo, queda da pressdo sanguinea em hipertensos; controle
do peso corporal; « melhoria da densidade 6ssea em idosos, promog¢édo o bem-estar
psicolégico.

Seja qual for a atividade, € importante manter o corpo sempre ativo, as
modernidades surgiram para facilitar a nossa vida, porém nao podemos deixar que

isso prejudiqgue a nossa saude.
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7.3. OS BENEFICIOS DO USO DA BICICLETA

Os pesquisadores do Departamento de Engenharia Civil- Universidade de
Coimbra — Pinhal de Marros (SILVA; SILVA [S. d.]) - Coimbra Inimeros estudos
cientificos focam a importancia da pratica do exercicio fisico regular na saude
humana, quer ao nivel fisiolégico quer psicolégico. Demonstra-se que a pratica
regular de exercicio fisico (cerca de trinta minutos, trés vezes por semana) aumenta
a expectativa de vida dos individuos, traduzida na diminuigdo do ‘stress’ e fatiga e
com isso num melhor controle fisico e equilibrio emocional.

Estudos levados a cabo com ex-alunos da Universidade de Harvard apontam
para um aumento de 60% da taxa de mortalidade, devido a ataques cardiacos, dos
alunos que néo praticavam qualquer tipo de exercicio fisico relativamente aos que o
praticam intensamente ou mesmo moderadamente. Também um estudo incidente
sobre uma amostra de operarios fabris mostrou que individuos que andam
regularmente de bicicleta apresentam uma menor propensdo para desenvolver
doencas cardiovasculares e apresentam um estado fisico rejuvenescido e
equivalente ao de uma pessoa até dez anos mais nova.

Outro estudo concluiu que aqueles que pedalam até 60 milhas por semana
desde a idade de 35 anos podem viver até mais dois anos e meio.

Utilizacdo da bicicleta é de natureza diversa abrangendo beneficios
econdmicos, politicos, sociais, ecolégicos etc.

Segundo o FHWA (Relatérios de Inspecdo de Publicagbes San Francisco) a
deslocacdo em bicicleta ou modo pedonal em substituicdo do veiculo automovel
gera economias e beneficios consideraveis, tanto para o individuo como para a
coletividade urbana. Estimam-se redugdes de cerca de 5 a 22 centimetros por milha
resultantes de custos relacionados com a diminuicdo da poluicdo ambiental, gasto
de combustivel e congestionamentos urbanos.

Assim o incentivo a utilizacdo destes modos de transporte ndo motorizados
pode resultar numa melhoria da qualidade de vida urbana, mediante a diminuicao
das taxas de 0z6nio e de mondéxido de carbono, da poluicdo sonora e do

sentimento de inseguranca geral dos utentes da via publica.

A bicicleta visa inimeros prazeres como ja lemos e sabemos, mas acredito

gque o maior prazer € a integracdo do ser humano com o outro, 0s transportes
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“separam” a bicicleta une, o corpo fica exposto ao vento, aquele mesmo que esta
“abragando” o companheiro que esta ao seu lado, um jeito simbdlico de nos unirmos
na pratica da sustentabilidade da terra, e de uma vida saudavel, e da solidariedade
para o sucesso do resgate do planeta “curado”

Uma pessoa sedentéria que comeca a praticar alguma atividade fisica que a
agrada, comeca a sentir os beneficios rapidamente, se sentem melhor, mais
animadas, e acaba ficando mais estimulada a se movimentar, além de diminuir muito

o risco de desenvolver algumas doencas.

7.4 PEDALAR FORTALECE O CORACAO

O habito de ir de bicicleta ao trabalho ajuda a prevenir problemas
cardiovasculares, apontou o trabalho de concluséo de curso intitulado “Comparagéao
da modulagdo autonbébmica cardiaca entre individuos sedentarios e ciclistas”, de
Henrique Machert Pereira Bruno e Hidalina Rodrigues de Macedo, do curso de
Educacao Fisica da Universidade S&o Judas Tadeu.

No estudo, foram avaliadas 8 pessoas sedentarias e 7 ciclistas que utilizam a
bicicleta em seu cotidiano. Eles tiveram que ficar 24h sem realizar atividade fisica
para a realizacao dos exames sanguineos e de avaliacao cardiaca.

N&do houve diferenca significativa entre sedentarios e ciclistas quanto a
colesterol, glicemia, triglicérides e pressao arterial, mas foi observada uma reducéo
na freqiéncia dos batimentos cardiacos nos ciclistas, explicitada no aumento dos
intervalos R-R (entre assistoles cardiacas) no eletrocardiograma, bem como um
menor balanco simpato-vagal. Isto ocorreu devido ao aumento da ag¢ao do sistema
nervoso parassimpatico. A diminuicdo da frequéncia cardiaca previne diversos
problemas do corac&o, como infarto.

A pratica regular de exercicio fisico tem se mostrado eficaz na prote¢gdo ao
sistema cardiovascular.

O sedentarismo € um dos principais fatores de risco para o desenvolvimento
de doencas cardiovasculares. A realizacdo de atividades moderadas, como pedalar

30min por dia, diminui a incidéncia delas.


http://www.scielo.br/pdf/ramb/v53n5/a24v53n5.pdf
http://www.scielo.br/pdf/ramb/v53n5/a24v53n5.pdf
http://cienciaevida.atarde.com.br/?p=70
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8 LOCAL PARA PROPOSICAO DA CICLOVIA

Conforme informacfes obtidas no portal da Prefeitura de Jau, o municipio
esta localizado na estrada SP-225, na regido central do Estado de S&o Paulo, cerca
de 50 km da cidade de Bauru, e 300 km da cidade de Sao Paulo. A Populacdo
Urbana, segundo o censo..., € de: 135.546 habitantes (IBGE-2009), e a populacdo
rural séo de 4.906 habitantes.

Jau é considerada a Capital do Calcado feminino, contando com 175
industrias do setor calcadista. Sdo 480 estabelecimentos industriais no total.

A Av. Dr. Quinzinho ja é bastante usada para pratica esportiva, é bastante
ampla com boa visibilidade como mostra figura 07, além de comércios, prédios
residenciais ha também o Parque do Rio Jau, figura 08, local construido para que a
populacdo possa desfrutar da natureza, com pista de cooper/caminhada, pista de

skate, parquinho para criangcas e muito verde. Faltando apenas uma ciclovia.

Fonte: Autora
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Figura 7 - Faixa de acostamento na Av. Dr. Quinzinho; local de implantacdo da

ciclovia

Fonte: Autora

Figura 9 - Parada de 6nibus na Av. Dr. Quinzinho

A figura 9 mostra o ponto de 6nibus sentido centro — bairros defronte ao
kartodromo e a faixa de pedestre que permite acesso ao shopping center. Ha na
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avenida outros pontos de 6nibus, sendo proximo ao pargue do rio Jaud, ao posto de

atendimento do bairro Jorge Atalla, em ambos os lados da via.

Fonte: Autora
Figura 10 — Rotatéria proxima a Justica do Trabalho e CIESP

Fonte: Autora
Figura 11 — Rotatéria no cruzamento da Av. Dr. Quinzinho com a Av. Dr.

Jodo Franceschi
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Fonte: Autora
Figura 12 — Cruzamento da Av. Dr. Quinzinho com a Av. Dr. Jodo

Franceschi

Fonte: Autora

Figura 13 — Rotatoria na Av. Dr. Quinzinho proxima ao kartédromo
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Fonte: Autora
Figura 14 — Estacionamento na Av. Dr. Quinzinho defronte ao comércio

no bairro Jardim Jorge Atalla

Fonte: Autora
Figura 15 — Estacionamento na Av. Dr. Quinzinho defronte ao comércio,
sentido centro- bairro
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Fonte: Autora
Figura 16 — Estacionamento na Av. Dr. Quinzinho ao lado do Colégio

Saint Exupéry

8.1 METODO

O método utilizado no trabalho emprega as recomendacdes do manual do
GEIPOT para planejamento cicloviario. Neste manual, a melhor opcdo é sempre de
ciclovias, uma vez que, a ciclofaixa s6 deve ser instalada quando néo for possivel a
instalacdo de ciclovia, nos casos de falta de espaco fisico e sendo necessario
ordenar o transito de veiculos e bicicletas.

O manual recomenda que a faixa da ciclovia seja de mao Unica, no sentido do
fluxo de veiculos. Ciclovias de médo dupla devem ser empregadas somente quando
ndo houver espaco disponivel para primeira opcdo por razbes de seguranca.
Ciclofaixas devem sempre ser de méo Unica.

A largura deve ser de 2,0 m a 2,5 m para volume de até 5.000 bicicletas por
hora. Para volume superior a 5.000 bicicletas por hora, a largura a ser adotada é de
25maz28m.
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Para rampas, o manual recomenda que se adotem os valores estabelecidos
de rampas desejaveis e maximas, conforme apresentado no grafico da figura 18. No

eixo X € mostrada a relacao entre desnivel e comprimento horizontal da rampa.
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Fonte: Geipot (1976)

Figura 17- Rampas méximas e normais em funcéo do desnivel a ser vencido

Observando o grafico acima, nota-se os limites desejados e maximos para 0s
comprimentos de rampa, por exemplo, tendo-se um desnivel de 4,0 metros a ser
vencido, o ideal é que se empregue uma rampa de 1/40, ou seja, 1 metro na vertical
para cada 40 metros na horizontal, porém, a rampa maxima aceitavel € 1/20, ou
seja, 1 metro na vertical para cada 20 metros na horizontal, entdo tem-se no primeiro
caso, um deslocamento horizontal de 160 metros e no segundo, 80 metros. Desta
forma, o fator limitante é a disponibilidade de espaco fisico.

Para curvas o manual segue o0 mesmo raio da rua ou via motorizada paralela
em secOes correntes o raio deve ser no minimo de 30 m. O manual néo traz
consideracdes sobre superelevacdes e calculo de distancia de visibilidade de
parada.

O modelo de cruzamento que o manual imagina faz com que os ciclistas

estejam sempre & direita dos motoristas. Conforme figura abaixo:
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Fonte: Geipot (1976)

€go misto

- Cruzamento de ciclovias e ciclofaixas em traf

Figura 18



45

9 RESULTADOS

O projeto proposto apresenta uma extensao total de 2900 metros, sendo que

destes 2184 metros sao ciclovias e 716 metros sdo ciclofaixas.

)
,

MURO

TACHAO
CICLOVIA

LEITO CARROGAVEL
LEITO CARROGAVEL

CALGADA
CICLOVIA
TACHAO

CANTEIRO CENTRAL
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Fonte: Autora

Figura 19 - Sec¢éo transversal da Av. Dr. Quinzinho com ciclovia proposta

A ciclovia sera implantada no acostamento da Av. Dr. Quinzinho nos dois
sentidos, sendo de m&o Unica e tendo uma faixa exclusiva de 1,80 m de largura. A
separacéo fisica com a via se fara com o emprego de tachdes nos trechos onde néo
houver conflitos. Em trechos que coincidem com pontos de 6nibus, entrada e saida
de veiculos e cruzamento de vias serdo adotadas pinturas no pavimento para
demarcar a ciclofaixa.

Nas rotatodrias, a ciclofaixa sera demarcada a margem direita, de modo a nao
conflitar com o transito de veiculos. Em especial, na rotatéria préxima ao
kartédromo, sugere-se a passagem da ciclovia pela praga ao lado, uma vez que, o
trecho da via seguinte recebe trés correntes de fluxo: Av. Dr. Quinzinho sentido
centro-bairro, retorno da mesma avenida e Rua Rodolfo Magnani e o trecho seguinte
é constituido de via com apenas duas faixas.

A ciclovia e ciclofaixa serdo dotadas de sinalizagéo vertical com placas de
atencao para ciclistas, pedestres e condutores de automoveis e 6nibus, conforme

pode ser visualizado na planta anexa.
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As rampas foram analisadas e o trecho de inclinagdo mais acentuada
apresenta 3% de aclive, atendendo as recomendag¢des do Manual do GEIPOT.

Para implantacdo da ciclovia proposta serdo necessarias 30 placas metalicas
(sinalizacdo vertical) e 5500 tachdes para divisdo fisica, tinta para pintura no
pavimento e demarcacao das ciclofaixas.

Com relacdo as vagas de estacionamento existentes ao longo da Av. Dr.
Quinzinho, estas deverdo ser absorvidas pelas fontes geradoras. Os usuarios do
parque do rio Jau, podem utilizar o estacionamento do ginasio de esportes Flavio de
Mello. As outras demandas de vagas podem ser atendidas nas areas livres no
entorno da avenida.

Cabe ressaltar que existe um ponto de conflito que deve ser sanado, trata-se
da entrada do supermercado existente. Essa entrada fornece risco tanto para
usuérios de automdéveis como ciclistas, uma vez que ha um estrangulamento da via
em trecho anterior o qual recebe duas correntes de fluxo e nesse mesmo trecho néao
h&a demarcacéo de estacionamento, logo a ciclovia proposta devera ocupar faixa de

rolamento.
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10 CONCLUSAO

Como sabemos, o Brasil ainda tem muita coisa a se fazer em se tratando de
infra-estrutura adequada ao uso da bicicleta, e de dar seguranca ao ciclista, e em
especial nossa cidade Jau.

Em varias cidades do mundo, ir ao trabalho, ou simplesmente passear, torna-
se algo prazeroso e seguro, mas aqui no pais, embora haja algumas cidades que
utilizem bastante a bicicleta como meio de transporte, ainda tem-se a cultura de que
quem pedala é porque ndo possui condigcdes de comprar um automével. E, pedalar
para pratica de exercicio ainda ndo faz parte do habito do brasileiro, além do mais,
todo brasileiro € apaixonado por automéveis, e ndo ha espaco para as bicicletas.

Como se isso nao fosse suficiente, ainda temos a falta de informag&o por
parte dos condutores de automoveis no que diz respeito as leis de transito,
ignorando a preferéncia do ciclista sobre o automével.

Com este trabalho, além de abranger meus conhecimentos conclui que Brasil
estd em sintonia com as tendéncias mundiais de incentivo & mobilidade urbana
sustentavel.

De acordo com este estudo, pode-se concluir que a implantacéo de ciclovia
para pratica esportiva é viavel e a atividade integra-se perfeitamente com a vocacao
de lazer e esporte que a populacéo direcionou para aquela regido da cidade.

E importante ressaltar que algumas mudancas de uso devem ser efetivadas,
principalmente em relag&o a utilizacdo da via como estacionamento.

Mas € com um arduo trabalho de conscientizacdo da populacdo sobre os
beneficios que a bicicleta tem sobre o corpo do praticante e também sobre o
planeta, podemos habitar em uma cidade ecologicamente correta e de populagéo

saudavel.
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